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При дальнейшем размораживании в диапазоне от 6 до 15 часов, вели-
чина размороженного слоя увеличилась до 600-1100 мм. Следует особо 
отметить, что на этой стадии сокращая температуру со 120 оС и оценивая 
величину размороженного слоя, а также массу остатков груза в вагоне по-
сле выгрузки была установлена минимальная температура (65-75 оС) необ-
ходимая для аккумуляции тепла внешними слоями и его передачи внутрен-
ним слоям. Экспериментально установлено, что количество тепла, накоп-
ленное размороженным слоем и конструкцией вагона, позволяет произво-
дить размораживание со сниженной температурой. 
На завершающей стадии при продолжительности размораживания 15-
21 час значительная величина размороженного слоя (свыше 1100 мм), не-
смотря на продолжающееся снижение температуры, позволяет производить 
размораживание вообще без подачи теплоносителя. 
В результате проведенных исследований впервые были установ-
лены режим и параметры использования аккумулированного тепла при 
размораживании массового сырья в вагонах, а также расчетная зави-
симость определяющая расход теплоносителя от продолжительности 
размораживания для климатических условий Приазовья. 
Внедрение в производство технологии размораживания массового 
сырья с использованием аккумулированного тепла обеспечивает со-
кращение расхода теплоносителя за весь период отрицательных тем-
ператур на 1,3 %. Экономический эффект оценивается в 350 тыс. грн. 
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Важнейшим элементом эксплуатационной структуры железнодо-
рожного транспорта металлургических предприятий являются внутри-
заводские станции. Промышленные железнодорожные станции обес-
печивают перевозочный процесс предприятий, поточность технологии, 
а также эффективное взаимодействие с производственными передела-
ми, цехами и агрегатами, что предопределяет качество, надежность и 
безопасность всей транспортной работы. 
Эксплуатационные показатели станции зависят от путевого раз-
вития, которое характеризуется числом и полезной длиной путей в 
основных парках. Эти параметры определяют емкость станции – мак-
симально возможные число вагонов, которое одновременно может 
находиться на станции при сохранении ее работоспособности. Путевое 
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развитие наряду с технологией работы и системой управления играет 
важную роль в перерабатывающей способности станции. 
В настоящее время на металлургических предприятиях основные 
станции, определяющие работу транспорта, уже не обеспечивают по своей 
пропускной и перерабатывающей способности существенно возросшие 
требования производства по объему и качеству переработки вагонопотока. 
Усилилась аритмия производственного процесса, что привело к рас-
согласованию режимов работы производства и транспорта. Следствием 
данного положения явилось возникновение целого ряда непрогнозируемых 
внешних и производственных факторов, воздействующих на работу стан-
ций, что обусловило значительное увеличение динамики их работы. 
Одними из таких весомых факторов стало увеличение неравно-
мерности перевозочного процесса в условиях функционирования 
большого числа собственников подвижного состава, которое привело к 
деформации технологических процессов переработки вагонопотока и, 
как следствие, к увеличению их продолжительности.  
Известно, что при переработке вагонопотока с ним проводятся 
технологические операции, время на выполнение которых (tтехн) нор-
мируется, а также происходит ожидание выполнения последующих 
технологических операций, время которых (tож) носит вероятностный 
характер и зависит от влияния отдельно взятых факторов или их 
групп. Эти составляющие образуют общую продолжительность пере-
работки вагонов на станциях промышленных предприятий. 
В связи с указанным, значительно возрастает продолжительность 
пребывания вагонов внешнего парка и, соответственно, плата за их ис-
пользование. Так, за последние пять лет она увеличилась почти в 1,8 раза 
и достигла 80 млн. грн. в год по базовому металлургическому комбинату. 
Однако, несмотря на складывающееся положение с ёмкостью пу-
тей промышленных станций существенных радикальных мероприятий 
на предприятиях не проводится. Одной из причин данного положения 
является отсутствие технологических нормативов, связывающих фак-
тический объём работы станции, определяемый количеством перера-
ботанных вагонов, и ёмкость её путевого развития. 
Разработка принципов определения соотношения объёмов пере-
работки вагонопотоков и вместимости путей станции осуществляется с 
использованием общих положений методической документации, при-
нятой для магистральных железных дорог, на основе учёта специфиче-
ских условий работы станций металлургических предприятий. 
Для определения рационального соотношения перерабатываемо-
го вагонного парка и вместимости путей грузовой станции рассчиты-
вается баланс вместимости путевого развития. 
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С ростом вагонопотока прибытия, не линейно возрастает техно-
логически необходимая емкость путей для обеспечения его переработ-
ки (Птехн). При постоянной величине фактической емкости путевого 
развития грузовой станции (Пфакт) резерв емкости уменьшается 
∆П=Пфак - Птехн. С увеличением емкости путей, занятых вагонами в 
простое (Ппрост), снижается величина вагонопотока, который может 
быть переработан и выгружен без задержек, и возрастают потери об-
щей перерабатывающей способности станции. 
Далее в качестве принципов определения соотношения объемов 
переработки вагонопотоков и вместимости путей станции предприятий 
принимаются следующие: исследование динамики вагонопотоков 
промышленной станции и установление технологического парка ваго-
нов; определение ёмкости путей станции; определение приведенного 
объёма работы станции; определение необходимого и существующего 
коэффициентов соотношения емкости путей и вагонного парка. 
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Залізничний транспорт України є стратегічною мережею, яка се-
ред європейських країн займає провідне місце за обсягами перевезень: 
пасажирських та вантажів. Залізничний транспорт як базова транс-
портна галузь національної економіки забезпечує понад дві третини 
загального вантажо- та пасажирообігу. Однак на сьогоднішній день 
існує нагальна проблема щодо реформування цієї галузі у зв’язку з 
забезпеченням доступу до високоякісних транспортних послуг за 
прийнятими цінами.  
Вирішення вищезазначеної проблематики можливо досягти через 
забезпечення максимальної економії дизельного палива та інших па-
ливо-мастильних матеріалів. Планова робота з електрифікації заліз-
ниці дозволить зменшити собівартість перевезень та поліпшити еко-
логічний стан довкілля за рахунок зменшення шкідливих викидів в 
атмосферу. Однак, електрифікація залізниць не лише має на меті ско-
ротити витрати наданих послуг, а й ще і цілу низку переваг ко-
мерційного та соціального характеру. 
Реформування галузі залізничного транспорту загострюють не-
вирішені проблеми у частки витрат електроенергії між двома госпо-
дарствами: локомотивним та електрифікації. На залізничних шляхах 
України розрахунок різниці електроенергії, відпущеної тяговими 
